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Rekayasa Lalu Lintas  
Pada Kawasan Simpang  
Jl. Lingkar Tengah – Jl. Dr. Leimena  




Abstract—Transportation problem, either in general or 
specifically in traffic, is a  phenomenon occuring in human life. 
As the population of city increased, so does the traffic rate. If this 
is not followed by adequate improvement of transportation 
infrastructure, an imbalance might occur which will result in 
traffic jam. It can be seen particularly at Lingkar Tengah – Dr. 
Leimena road junction connecting Jalan Perintis Kemerdekaan - 
Dr Leimena road due to driver/rider against the direction. Data 
analysis and planning using method of road capacity manual 
(MKJI 1997) and the traffic modelling using PTV Vissim. Based 
on road performance analysis it is known that DS (degree of 
saturation) is 0.12 with service level ‗A‘ and  average speed 
≥23km/h with service level ‗D‘. From the calculation result, 
modelling is conducted using PTV Vissim modelling. Alternative 
for handling the intersection is using 2 methods, which are traffic 
light signaling for 3 phases with immediate straight at west 
corner and immediate left turning at east corner and bridge 
closure on Dr. Leimena road. Using PTV Vissim, the result is that 
intensity of travel time increases about 47.68% and 57.40% on 
the intersection. 
 
 Keywords : simulation, intersection, performance, service level, 
speed time. 
 
Abstrak– Masalah transportasi secara umum dan lalu lintas 
pada khususnya adalah merupakan fenomena yang terlihat 
sehari-hari dalam kehidupan manusia. Semakin tinggi tingkat 
populasi warga suatu kota, akan semakin tinggi juga tingkat 
perjalanannya. Jika peningkatan perjalanan ini tidak diikuti 
dengan peningkatan prasarana transportasi yang memadai, 
maka akan terjadi suatu ketidakseimbangan yang dapat 
menimbulkan kemacetan. Terkhusus pada simpang Jl. Lingkar 
Tengah – Jl. Dr. Leimena yang menghubungkan Jalan Perintis 
Kemerdekaan - Jl. Dr Leimena akibat pengendara yang melawan 
arah. Analisis data dan perencanaan menggunakan metode 
MKJI 1997 sebagai pedoman dan simulasi lalu lintasnya 
menggunakan software PTV Vissim. Hasil analisis data kinerja 
jalan diperoleh DS sebesar 0.12 dengan tingkat pelayanan A dan 
kecepatan rata-rata ≥23km/jam dengan tingkat pelayanan D. 
Dari hasil perhitungan tersebut maka dilakukan rekayasa 
menggunakan simulasi PTV Vissim. Alternatif penanganan 
simpang menggunakan dua metode yaitu traffic light pemberian 
sinyal 3 fase dengan lurus langsung pada pendekat barat dan 
belok kiri langsung pada pendekat timur dan metode penutupan 
jembatan pada Jl. Dr. Leimena. Hasil simulasi dengan PTV 
Vissim diperoleh intensitas peningkatan waktu tempuh sebesar 
47.68% dan 57.40% pada simpang tersebut. 
 
Kata kunci : Rekayasa, Simpang, Kinerja, Tingkat Pelayanan, 
Waktu Tempuh. 
I.  Pendahuluan 
A. Latar Belakang 
Masalah transportasi secara umum dan lalu lintas 
pada khususnya adalah merupakan fenomena yang 
terlihat sehari-hari dalam kehidupan manusia. Semakin 
tinggi tingkat populasi warga suatu kota, akan semakin 
tinggi juga tingkat perjalanannya. Jika peningkatan 
perjalanan ini tidak diikuti dengan peningkatan 
prasarana transportasi yang memadai, maka akan terjadi 
suatu ketidakseimbangan antara demand dan supply 
yang akhirnya akan menimbulkan suatu ketidak-lancaran 
dalam mobilitas yaitu berupa kemacetan. 
 
Makassar merupakan salah satu Kota yang memiliki 
tingkat kepadatan penduduk yang tinggi. Berdasarkan 
Data Badan Pusat Statistik (BPS) Kota Makassar, tahun 
2017 jumlah penduduk Kota Makassar berada diangka 
1.489.011  jiwa. Angka tersebut mengalami penambahan 
sebesar 19.143 ditahun 2018 menjadi 1.508.154 jiwa. 
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peningkatan yang cukup signifikan sebesar 18.523. 
Sehingga, jumlah penduduk di Kota Makassar hingga 
pada tahun 2019 mencapai 1.526.677 jiwa. Dari data 
tersebut sangat jelas terjadi pertumbuhan penduduk yang 
sangat pesat.  
 
Terkhusus pada Pembangunan Middle Ring Road 
(MRR) atau Jalan lingkar tengah yang menghubungkan 
Jalan Perintis Kemerdekaan-Jalan Dr Leimena. 
Pembukaan jalan tersebut bertujuan agar dapat 
memudahkan pengendara yang berasal dari Jl. Perintis 
menuju Jalan Dr. Leimena ataupun sebaliknya. Namun 
dari pembukaan jalan tersebut masih dapat dikatakan 
kurang optimal sebab memicu adanya kemacetan pada 
simpang Jl. Lingkar Tengah – Jl. Dr. Leimena akibat 
pertemuan kendaraan yang ingin keluar/masuk di jalan 
tersebut serta tidak adanya alternative jalan bagi 
pengedara dari arah antang yang ingin melewati jalan 
lingkar tengah. 
 
Hal tersebut menyebabkan masih adanya 
pengendaraa yang enggang melewati Jalan Lingkar 
Tengah Makassar dan/atau memicu terjadinya 
pelanggaran lalu lintas di Jl. Dr. Leimena. Sehingga hal 
inilah yang melatar belakangi penelitian ini dilakukan 
untuk mendapatkan solusi agar dapat mengoptimalkan 
kinerja dari Jalan Lingkar Tengah Makassar. 
 
Berdasarkan hal tersebut, maka kami mengangkat 
judul ―Rekayasa Lalu Lintas Pada Kawasan Simpang 
Jl. Lingkar Tengah – Jl. Dr. Leimena Di Kota 
Makassar‖. 
 
Penelitian ini dimaksudkan untuk mengetahui : 
1. Bagaimana kinerja Jalan Lingkar Tengah 
Makassar saat ini ? 
2. Bagaiman rekayasa yang dapat dilakukan untuk 
Jl. Lingkar Tengah Makassar akibat Jl. Dr. 
Leimena ? 
3. Apa dampak setelah dilakukannya rekayasa lalu 
lintas bagi pengguna jalan ? 
 
Adapun tujuan dari dilakukannya penelitian ini : 
1. Mengetahui kinerja lalu lintas yang terjadi pada 
Jalan Lingkar Tengah Makassar. 
2. Mengetahui rekayasa lalu lintas yang dapat 
dilakukan untuk Jalan Lingkar Tengah akibat Jl. 
Dr. Leimena. 
3. Mengetahui dampak setelah dilakukannya 
rekayasa lalu lintas bagi pengguna jalan. 
 
B. Tinjauan Pustaka 
1. Rekayasa lalu lintas adalah sesuatu penanganan 
yang berkaitan dengan perencanaan, 
perancangan geometrik dan operasi lalu lintas 
jalan raya serta jaringannya, terminal, 
penggunaan lahan serta keterkaitannya dengan 
mode transportasi lain. (Homburger & Kell, 
1981). 
 
2. Volume Lalu Lintas 
Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan 
yang melewati suatu titik pada segmen jalan 
dalam interval waktu tertentu. Secara matematis, 
volume lalu lintas dapat dihitung berdasarkan 
rumus berikut ini, 
Q = QLV + QHV x empHV + QMC x empMC 
Dimana:  
Q = Total volume lalu lintas (smp/jam)  
QLV  = Jumlah kendaraan ringan (smp/jam)  
QHV  = Jumlah kendaraan berat (smp/jam)  
empHV  = Ekivalen kendaraan berat  
QMC  = Jumlah sepeda motor (smp/jam)  
empMC = Ekivalen sepeda motor 
 
3. Kapasitas  
Rumus mencari kapasitas yang sudah 
mempertimbangkan faktor hambatan (MKJI, 
1997):  
C = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs (smp/jam) 
Dimana :  
C  = Kapasitas (smp/jam) 
CO  = Kapasitas dasar (smp/jam). 
  FCW  = Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu  
       lintas. 
  FCSP = Faktor penyesuaian pemisah arah.  
  FCSF  = Faktor penyesuaian hambatan samping    
      dan bahu jalan 
  FCCS = Faktor penyesuaian ukuran kota 
 
4. Derajat Kejenuhan (DS)  
DS didefinisikan sebagai rasio arus jalan 
terhadap kapasitas, yang digunakan sebagai 
factor utama dalam penentuan tingkat kinerja 
simpang dan segmen jalan. Nilai DS 
menunjukan apakah segmen jalan tersebut 
mempunyai masalah kapasitas atau tidak. 
Persamaan dasar untuk menentukan derajat 
kejenuhan adalah sebagai berikut:  
DS = Q / C 
Dimana:  
DS = Derajat kejenuhan  
Q = Arus lalu lintas (smp/jam)  
C = Kapasitas (smp/jam) 
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5. Tingkat Pelayanan 
Tabel 1.1. Penggolongan Tingkat Pelayanan Jalan (Level of 
Services) 
 
Sumber : MKJI 1997 
 
Tabel 1.2. Indeks Tingkat Pelayanan Jalan Berdasarkan 
Kecepatan Rata-rata 
 
Sumber : Tamin & Nahdalina (1998) dalam Muhtadi A 
(2010) 
 
6. Perencanaan Waktu Sinyal Pada Simpang 
Penetuan waktu sinyal dapa diketahui dengan 
menghitun Waktu Antar Hijau dan Waktu 
Hilang dimana Waktu antar hijau atau inter 
green (IG) adalah periode kuning + merah 











Gambar 2.1 Titik Konflik Kritis dan Jarak Untuk 
Keberangkatan dan Kedatangan 
Sumber : MKJI 1997 
 
7. Vissim 
Vissim adalah mikroskopis, waktu 
langkah, dan perilaku yang berbasis model 
simulasi untuk permodelan kota dan lalu lintas.  
 
Konsepsi Kalibrasi dan Validitas Model 
Simulasi. Kalibrasi merupakan proses dalam 
membentuk nilai-nilai parameter yang sesuai 
sehingga model dapat mereplikasi lalu lintas 
hingga kondisi yang semirip mungkin dengan 
dilapangan. Proses kalibrasi dan validasi 
dilakukan berdasarkan jumlah volume arus lalu 
lintas dan panjang antrian (Putri, 2015). 
 
Metode yang digunakan yaitu dengan 
rumus statistik Geoffrey E. Havers (GEH). 
Rumus GEH merupakan rumus yang 
menggabungkan perbedaan antara nilai relatif 
dan mutlak. 
 
  Rumus GEH : 
GEH =  
 Dimana : 
 q = Data volume arus lalu lintas (kendaraan/jam) 
 
 Tabel 1.3. Kesimpulan Hasil Perhitungan Rumus Statistik 
Geoffry E. Havers 
GEH < 5,0 Diterima 
5,0 ≤ GEH ≤ 10,0 Peringatan kemungkinan 
model eror atau data 
buruk 
GEH > 10,0 Ditolak 
Sumber : Putri, Nurjannah Haryanti, 2015. 
II.  Metode Penelitian 
A. Lokasi Penelitian dan Waktu Penelitian 
1) Lokasi Penelitian 
Lokasi penelitian berada di Jl. Lingkar tengah 
Makassar – Jl. Dr. Leimena. Secara geografis 
berada pada koordinat 5º08’58,60” LS dan 
119º28’32,60” BT. Dengan jarak ± 9,6 km dari 
titik nol Kota Makassar. 













Gambar 2.1. Lokasi Penelitian 
 
2) Waktu Penelitian 
Adapun waktu penelitian selama 6 Bulan yang 
dimulai pada bulan Februari 2020 s/d bulan Juli 
2020. 
 
B. Metode Analisis Data 
Metode yang digunakan dalam menganalisis 
data yang telah dikumpulkan untuk penelitian ini 
adalah sebagai berikut:  
1) Menggunakan MKJI 1997 
Data - data pada formulir yang telah diperoleh 
dari survei langsung dilapangan akan dihitung 
berdasarkan ketentuan MKJI 1997.  
 
2) Menggunakan software PTV Vissim 9 
Pada analisis menggunakan Vissim langkah-
langkah pembuatan simulasi adalah sebagai 
berikut (Windarto, Pipit Candra, 2016) :  
a) Input Background, masukkan gambar yang 
sudah diambil terlebih dahulu dari Google 
Earth. 
b) Memuat jaringan jalan, membuat link dan 
connectors sesuai dengan kondisi jalan yang 
ada. 
c) Menentukan jenis kendaraan, sesuaikan jenis 
kendaraan yang di survei dengan kendaraan 
yang akan dimasukkan ke dalam software 
VISSIM dan membuat 2D/3D Models untuk 
sepeda motor. 
d)  Mengisi vehicle types, menyesuaikan 
kategori yang sudah disediakan serta yang 
ditentukan sendiri. Pada menu ini terdapat 
parameter-parameter seperti kategori 
kendaraan, vehicle model, color, acceleration 
and deceleration, capacity, occupancy, dan 
lain-lain. 
e) Mengisi vehicle classes, mengklasifikasikan 
jenis kendaraan kedalam kategori kendaraan. 
Pada penelitian ini vehicle classes tetap 
dibagi menjadi 6 kelas kendaraan. 
f) Input volume arus lalu lintas keseluruhan. 
g) Membuat dan mengisi Signal Controllers, 
untuk mengatur Traffic Light pada jaringan 
jalan. 
h) Simulation Continuous digunakan untuk 
memulai simulasi pada Vissim. 
 


































Gambar 2.2. Bagan Alir Penelitian 
 
III. Hasil dan Pembahasan 
A. Hasil Pembahasan 
 Indentifikasi hasil survei yang telah dilakukan 
dengan metode pengumpulan data primer dan 
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sekunder. Data primer terdiri dari geometrik jalan, 
volume lalu lintas, kecepatan, panjang antrian serta 
fasilitas-fasilitas pendukung jalan lainnya. Adapun 
data sekunder berupa data jumlah penduduk. 
 
1. Survei Pendahuluan 
 Survei ini dilakukan pada Jl. Lingkar 
Tengah Makassar – Jl. Dr. Leimena pada hari 
Senin, 9 maret 2020 yang dilakukan pada pagi 
sampai sore hari pukul 06.00 – 18.00 Wita. 
Volume lalu lintas dihitung berdasarkan 
pengklasifikasian tipe kendaraan yang di bagi 
menjadi 3 golongan yaitu Sepeda Motor (MC), 
Kendaraan Ringan (LV), dan Kendaraan Berat 
(HV) dalam satuan kend/jam. Volume 
kendaraan yang dibagi sesuai tipe kendaraan per 
waktu penelitiannya. 
 
2. Survei Geometrik  
Survei geometrik yang dilakukan untuk 
mengetahui lebar jalan, bahu, median serta 
fasilitas-fasilitas jalan yang ada pada Jalan 
Lingkar Tengah Makassar dan Jalan Dr. 
Leimena yang dapat dilihat pada tabel 3.1, 3.2 
dan 3.3. 
 
Tabel 3.1. Data Geometrik Jalan Lingkar Tengah 
Tipe 
Ukuran (m) 
Segmen 1 Segmen 2 
Lebar Jalan 16,11 16,09 
Median Jalan 3 
Kerb-Penghalang 0,46 0,43 
Jumlah Lajur 4 4 
Tipe Jalan 8/2 
Sumber : Hasil Pengukuran dan Pengamatan di Lapangan 
 
 Tabel 3.2. Data Geometrik Jalan Dr. Leimena 
Tipe Ukuran (m) 
Lebar Jalan 6,4 
Lebar Bahu Jalan 0,76 
Jumlah Lajur 2 
Tipe Jalan 2/1 
Konst. Jalan Aspal 
Konst. Bahu Tanah 





Tabel. 3.3. Data Geometrik Jembaran Jl. Dr. Leimena 
Tipe Ukuran (m) 
Panjang Jembatan 10,8 
Lebar Jembatan 7,5 
Lebar Trotoar 1 
Panjang Trotoar 10,8 
Tinggi Trotoar 0,21 
Sumber : Hasil Pengukuran dan Pengamatan di Lapangan 
 
3. Survei Arus Lalu Lintas 
a. Volume Lalu Lintas 
Survei dilakukan selama 3 hari yaitu 
Rabu, 17 Juni 2020, Jumat, 26 Juni 2020 dan 
Senin, 6 Juli 2020 yang dilakukan pada jam-jam 
puncak. Pada survey pendahuluan dihasilkan 
yaitu periode Pagi (06.00 – 09.00), Siang (11.00 
– 14.00) dan Sore (15.00 – 18.00) Wita, setelah 
itu dari data lapangan dilakukan pengolahan 
data dengan menjumlah dan merata-ratakan 
volume kendaraan dari 3 hari survei sebagai 
data masukan untuk pengolahan data. 
 
























Gambar 3.1. Grafik Volume Rata-rata Jumlah 
Kendaraan
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Sumber : Hasil Olahan Data Primer, 2020 
 
Dari tabel tersebut dapat diketahui bahwa 
volume kendaraan yang masuk ke arah jalan 
Lingkar Tengah didominasi oleh pengadara yang 
melawan arus dari Jl. Dr. Leimena terutama 
pada pagi hari. Pada arah keluar jalan Lingkar 
Tengah – Jl. Dr. Leimena dan Jl. Leimena terjadi 
peningkatan rata-rata jumlah kendaraan dari 
waktu ke waktu. 
 
b. Kecepatan Kendaraan 
Data kecepatan ini diambil secara 
bersamaan pada saat perhitungan volume 
kendaraan yakni selama 3 hari setiap interfal 15 
menit, dengan jenis kendaraan masing-masing 
5-10 sampel dengan jarak 20 meter sebagai 
batasan jarak pengamatan kendaraan. 
Pengambilan data kecepatan ini menggunakan 
stopwatch. Kecepatan lalu lintas dibagi 
berdasarkan jenis kendaraan yaitu : 
a) Motorcycle (MC/ Sepeda Motor) yaitu 
semua jenis sepeda motor roda dua dan roda 
tiga 
b) Light Vehicles (HV / Kendaraan Ringan) 
yaitu mobil penumpang, mobil pick up, 
sedan dan kendaraan ber as 2 dengan jarak 
antar as 2 – 3 meter. 
c) Heavy Vehicles (HV / Kendaraan Berat ) 
yaitu Bus, Truk 2 As, Truk 3 As dan 
kendaraan lebih dari 4 roda. 
 
Setelah dari pengambilan data kecepatan 
kendaraan, diolah dan dicari rata-rata kecepatan 
kendaraan yang dinyatakan dalam satuan 
km/jam. Berikut merupakan hasil rata-rata 
kecepatan kendaraan pada saat dilakukan survey 
perhitungan volume kendaraan dapat dilihat 














Sumber : Hasil Olahan Data Primer, 2020 
 
Dari tabel diatas menggambarkan kecepatan 
rata-rata kendaraan pada saat survei perhitungan 
volume lalu lintas yang disurvei berkisar antara 
23-27 km/jam pada pagi hari, 24-25 km/jam 
pada siang hari dan pada 20 km/jam pada sore 
hari. Ada beberapa faktor yang mempengaruhi 
kecepatan kendaraan pada proses pengambilan 
data kecepatan yaitu, padatnya volume 
kendaraan yang melalui jalan tersebut, volume 
kendaraan yang tinggi jelas sangat berpengaruh 
terhadap kecepatan kendaraan serta perilaku 
pengemudi saat mengendarai kendaraan sangat 
berpengaruh terhadap kecepatan, misal adanya 
kendaraan yang tiba-tiba berhenti mendadak, 
sehingga mempengaruhi arus lalu lintas. 
 
c. Kecepatan Arus Bebas  
Pengambilan data kecepatan arus bebas 
dilakukan diatas pukul 22.00 WITA dengan 
menggunakan stopwatch. Dari data tersebut, 
dilakukan pengolahan data sehingga 
menghasilkan grafik distribusi kecepatan arus 










Gambar 3.2. (a) Distribusi Kecepatan di arah masuk 
Jalan Lingkar Tengah (Lawan Arah) 
Sumber : Hasil Olahan Data Primer, 2020. 
 












Gambar 3.2. (b) Distribusi Kecepatan di arah masuk 
Jalan Lingkar Tengah 











Gambar 3.2. (c) Distribusi Kecepatan di Ruas Jl. Dr. 
Leimena 
Sumber : Hasil Olahan Data Primer, 2020. 
 
Gambar 3.2 (a-c) menunjukkan bahwa 
frekuensi kecepatan kendaraan di Jl. Lingkar 
Tengah dan Jl. Dr. Leimena cenderung 
terdistribusi dengan normal untuk kondisi 
kepadatan jalan yang terjadi pada jalan tersebut. 
Dari ketiga grafik diatas juga menunjukkan 
bahwa frekuensi distribusi kecepatan untuk 
semua jenis kendaraan disetiap ruas hampir 
sama. Dimana dapat dilihat Gambar 3.2 (a) 
distribusi kecepatan kendaraan pada arah masuk 
Jalan Lingkar Tengah (lawan arah), sepeda 
motor (MC) memiliki kecepatan berkisar antara 
13 km/jam – 41 km/jam. Kendaraan ringan 
(LV) memiliki kecepatan berkisar antara 18 
km/jam – 36 km/jam dan kendaraan berat (HV) 
memiliki kecepatan berkisar antara 17 km/jam – 
27 km/jam. Gambar 3.2 (b) distribusi kecepatan 
kendaraan pada arah keluar Jalan Lingkar 
Tengah, sepeda motor (MC) memiliki 
kecepatan berkisar antara 14 km/jam – 38 
km/jam. Kendaraan ringan (LV) memiliki 
kecepatan berkisar antara 14 km/jam – 34 
km/jam dan kendaraan berat (HV) memiliki 
kecepatan berkisar antara 16 km/jam – 29 
km/jam. Gambar 4.2 (c) distribusi kecepatan 
kendaraan kecepatan kendaraan pada ruas Jalan 
Dr. Leimena, sepeda motor (MC) memiliki 
kecepatan berkisar antara 14km/jam – 33 
km/jam. Kendaraan ringan (LV) memiliki 
kecepatan berkisar antara 14 km/jam – 32 
km/jam dan kendaraan berat (HV) memiliki 
kecepatan berkisar antara 16 km/jam – 22 
km/jam. 
 
d. Hambatan Samping 
Survei hambatan samping dilakukan dengan 
meninjau aktivitas-aktivitas yang terjadi pada  
jalan yang diamati. Hambatan samping yang 
diamati yaitu parkir di pinggir jalan, pejalan 
kaki, kendaraan lambat, dan kendaraan keluar 
masuk. Survei lalu lintas ini dilakukan 
bersamaan pada saat perhitungan volume. Hasil 
dari survei hambatan samping dapat dilihat pada 
tabel 4.8 dan gambar grafik hambatan samping. 
 
  Tabel 3.7. Hambatan Samping 
 
 






Gambar 3.3. Grafik Hambatan Samping 
Dari tabel tersebut, diketahui bahwa 
hambatan samping pada Jl. Dr. Leimena 
termasuk dalam kelas sangat tinggi (VH) pada 
pagi hari dan kelas sedang (M) pada siang dan 
sore. Pada Jl.Lingkar Tengah baik arah masuk 
ataupun keluar termasuk dalam kelas hambatan 
samping sangat rendah (VL). 
JACEE. 2021, Volume 1 No.1 (2021) : April 2021,  9-22       16 
 
e. Panjang Antrian 
Panjang antrian adalah nilai panjang antrian 
kendaraan yang berhenti sampai kendaraan 
tersebut kembali berjalan dengan satuan meter. 
Panjang antrian yang ditinjau terjadi pada 
simpang Jl. Lingkar Tengah – Jl. Dr. Leimena 
yang dilakukan dengan pengamatan langsung 
dilapangan (Juni 2020), menggunakan alat ukur 
meter. Berikut merupakan tabel panjang antrian 
rata-rata dari masing-masing ruas jalan. 
 




  Sumber : Hasil Olahan Data Primer, 2020 
Dari Tabel 3.8 menunjukkan bahwa 
panjang antrian rata-rata puncak terjadi pada 
periode sore dimana pada ruas Jl. Dr. Leimena 
memiliki nilai rata-rata panjang antrian dengan 
nilai 24m, untuk arah keluar Jl. Lingkar Tengah  
memiliki nilai panjang dengan nilai 16m, dan 
untuk panjang antrian yang melawan arah 
menuju Jl. Lingkar Tengah panjang antrian 
dengan nilai 11 meter. 
B. Pembahasan 
1. Kinerja Jalan Lingkar Tengah Makassar 
a. Kapasitas 
Kapasitas Jalan Lingkar Tengah Kota 
Makassar diperoleh melalui perkalian antara 
kapasitas dasar (Co) dengan beberapa faktor 
yang dibutuhkan menurut MKJI 1997 dimana 
nilai kapasitas (C) pada Jl. Lingkar Tengah Kota 
Makassar adalah sebagai berikut : 
 
C  = Co x FCW x FCWB x FCSF x FCCS 
  = (4x1650) x 1,08 x 1,00 x 0,93 x 1,0 
  = 6629 smp/jam 
 
  Tabel 3.9. Kapasitas Jalan  
 
 
Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
a. Derajat Kejenuhan 
Derajat kejenuhan dapat diperoleh dari hasil 
pembagian antara arus lalu lintas  (Q) dengan 
kapasitas (C). Dengan mengetahui nilai derajat 
kejenuhan maka dapat ditentukan tingkat 
pelayanan dari jalan tersebut. Berikut adalah 
perhitungan derajat kejenuhan di arah keluar Jl. 
Lingkar Tengah 
   
 
 
           
 
         
 






 Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
Dari hasil perhitungan pada tabel di atas, 
diperoleh nilai bahwa tingkat pelayanan pada 
Jalan Lingkar Tengah Kota Makassar yakni 
berada tingkat pelayan A pada setiap peride 
waktu. 
 
Berdasarkan kecepatan rata-rata pada ruas 
jalan lingkar tengah kota makassar dapat dilihat 
pada tabel 3.11 
 






  Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
Dari tabel 3.11, tingkat pelayanan pada Jl. 
Lingkar Tengah berdasarkan indeks Pelayanan 
Kecepatan Rata-rata, diperoleh nilai D pada pagi 
dan siang serta nilai E pada sore hari. 
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2. Pemodelan Lalu Lintas Menggunakan Vissim 
sebelum Rekayasa 
 Pemodelan rekayasan ini menggunakan 
perangkat lunak PTV VISSIM 9. Model simulasi lalu 
lintas dilakukan sebelum dan sesudah di rekayasa 
dibangun dengan membentuk parameter model 
(kalibrasi) terlebih dahulu dengan membandingkan hasil 
model simulasi dengan hasil survei di lapangan. 
a. Kalibrasi Model Mikro-S 
Tujuan dari proses kalibrasi adalah 
memperoleh hasil analisis (output) yang sesuai 
dengan realita di lapangan (hasil observasi) 
dengan mengubah dan membentuk parameter-
parameter yang ada pada Vissim dengan metode 
trial and error dan hasil analisis uji GEH 
(Geoffrey E. Havers). 



















Tabel 3.13. Hasil Kalibrasi dengan Uji Geoffrey E. 







 Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
Dari Tabel 3.13 menunjukkan bahwa nilai 
Q merupakan volume kendaraan dan seperti 
pada tabel di atas nilai Q observasi dibagi 
dengan angka 6 dikarenakan pada saat proses 
simulasi dijalankan lama waktu yang bisa 
disimulasikan hanya 600 detik, hal ini 
merupakan keterbatasan dari versi VISSIM yang 
digunakan. Namun, setelah dikalibrasi dengan 
menggunakan uji GEH untuk semua ruas jalan 
dimasing-masing periode sudah memenuhi 
syarat, dimana nilai yang diperoleh <5 yang 
berarti model simulasi sudah dapat diterima atau 
sudah terkalibrasi. 
 
b. Validasi Hasil Kolaborasi Model Mikro-
Simulasi 
Acuan validasi ini yaitu panjang antrian 
kendaraan dimana kita membandingkan panjang 
antrian pada model simulasi dengan hasil 
observasi dilapangan. Analisis yang digunakan 
adalah dengan Uji Chi-square 







 Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 











Gambar 3.4. (b) Setelah Kalibrasi 
3. Perencanaan Pemodelan Rekayasa Lalu Lintas 
  Perencanaan Pemodelan Rekayasa Lalu Lintas 
dengan Vissim menggunakan dua metode alternatif yaitu 
dengan melakukan penutupan jembatan atau dengan 
pemasangan traffic light pada simpang. 
a. Rekayasa Lalu Lintas dengan Metode 
Penutupan Jembatan 
Rekayasa Lalu Lintas dengan melakukan 
Penutupan Jembatan di Jl. Dr. Leimena agar 
mengurangi tingkat pengendara yang melawan 
arah menuju simpang. Rekayasa dilakukan 
dengan melakukan pemodelan menggunakan 
Vissim untuk membandingkan sebelum dan 
























Gambar 3.6. (b) Setelah Rekayasa Penutupan Jembatan 
b. Rekayasa Lalu Lintas dengan 
Perencanaan Traffic Light 
 Rekayasa Lalu Lintas dengan 
perencanaan Traffic Light pada simpang Jl. 
Lingkar- Tengah – Jl. Dr. Leimena agar 
kemacetan pada simpang dapat terurai. 
Penentuan waktu siklus dilakukan dengan 
metode perhitungan berdasarkan MKJI 
1997.  Alternative yang dilakukan dengan 
Pemberian sinyal 3 fase, lurus langsung 
pada pendekat Barat dan belok kiri langsung 
pada pendekat Timur. Hasil dari perhitungan 
tersebut kemudian dibawah ke Vissim untuk 
melihat kondisi dari hasil rekayasa tersebut. 
Tabel 3.15 (a) Formulir SIG-I (lurus langsung pendekat 






 Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
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Tabel 3.16 (b) Formulir SIG-II (3 Fase dengan lurus 
langsung pada pendekat Barat dan belok kiri langsung pada 
pendekat Timur) 
 
  Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
Tabel 3.16 (c) Formulir SIG-III (3 Fase dengan lurus 
langsung pada pendekat Barat dan belok kiri langsung pada 
pendekat Timur) 
 
  Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
Tabel 3.16 (d) Formulir SIG-IV (3 Fase dengan lurus 

















Tabel 3.16 (e) Formulir SIG-IV (3 Fase dengan lurus 













Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
 
Tabel 3.16 (f) Formulir SIG-V (3 Fase dengan lurus 













Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
 
Tabel 3.16 (g) Formulir SIG-V (3 Fase dengan lurus 












Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
 
Berdasarkan tabel rekapitulasi diatas 
dapat dilihat alternatif penanganan menunjukkan 
kinerja yang cukup baik dibandingkan sebelum 
perencanaan dimana diperoleh nilai DS 0.84 
pada masing-masing pendekat. Nilai tersebut 
telah memenuhi standar nilai derajat kejenuhan.  
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Adapun nilai waktu hijau dan waktu siklusnya 
adalah sebagai berikut :  
Fase 1 : waktu hijau = 21 detik  
Fase 2 : waktu hijau = 39 detik  
Fase 3 : waktu hijau = 20 detik  
Waktu siklus : 96 detik 






  Gambar 3.7. Hasil Analisis Simpang 
 Dari hasil analisis dan perhitungan 
tersebut diperoleh waktu siklus untuk 
membandingkan hasil rekayasa sebelum dan 
setelah pemasangan traffic light menggunakan 






Gambar 3. 8 Setelah Rekayasa Pemasangan Traffic Light 
4. Dampak Rekayasa bagi Pengguna Jalan 
Dampak rekayasa bagi pengguna jalan 
menggunakan alternatif metode penutupan jembatan 
yang dapat diketahui dari waktu tempuh kendaraan 
melalui jalan tersebut. Dari data yang diperoleh 
menggunakan perangkat lunak PTV VISSIM 9.  
Waktu tempuh sebelum dan setelah dilakukan 
rekayasa dan setelah rekayasa dapat dilihat tabel 
3.17 
 
Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
Dari tabel 3.17 Dapat dilihat bahwa setelah 
dilakukannya rekayasa, waktu tempuh  pengedara 
menjadi meningkat dari arah keluar Jl. Lingkar 
Tengah dan Jl. Dr. Leimena.  
 
Tabel. 3.18. Rasio Analisis Antrian Kendaraan Sebelum 









Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
Dari Tabel 3.18 rasio intensitas antrian 
pada arah keluar Jl. Lingkar Tengah dan Jl. Dr. 
Leimena sebesar (ρ) > 1,0; artinya terjadi 
antrian akibat simpang. Setelah dilakukanya 
rekayasa terjadi penurunan panjang antrian.  
 
Adapun persen (%) peningkatan waktu 
tempuh yang terjadi setelah dilakukannya 
rekayasa, maka digunakan persamaan 
(persentase) %: 
 
Persentase % =  
          =  
            = 47.68% 
 






Sumber : Hasil Perhitungan, 2020 
Dari Tabel 3.19 diperoleh nilai persentase 
peningkatan waktu tempuh setelah dilakukannya 
rekayasa pada Jl. Dr. Leimena. 
 




Berdasarkan hasil penelitian yang dilakukan, maka 
dapat disimpulkan sebagai berikut : 
1. Kinerja Jl. Lingkar Tengah diperoleh nilai 
derajat kejenuhan (DS) sebesar 0,12 dengan 
tingkat pelayanan jalan (LoS) A, sedangkan 
berdasarkan kecepatan rata-rata kendaraan pada 
saat jam sibuk diperoleh indeks pelayanan 
tingkat D (kecepatan rata-rata ≥ 23 km/jam). 
2. Rekayasa yang dapat dilakukan untuk Jl. 
Lingkar Tengah Makassar akibat Jl. Dr. 
Leimena menggunakan simulasi pemodelan 
PTV Vissim dengan melakukan dua metode 
yaitu penutupan jembatan di Jl.Dr. Leimena 
akibat tingginya volume kendaraan yang 
melawan arus dari Jl. Dr. Leimena ke Jl. Lingkar 
Tengah Makassar. Metode kedua yaitu 
Perencanaan Traffic Light pada kawasan 
simpang. 
3. Dampak setelah dilakukannya rekayasa lalu 
lintas terhadap pengguna jalan yaitu waktu 
tempuh pengedara melintasi jalan tersebut 
mengalami peningkatan waktu tempuh pada arah 
keluar Jl. Lingkar Tengah sebelum dilakukannya 
rekayasa sebesar 61.95 detik sedangkan waktu 
tempuh setelah dilakukannya rekayasa sebesar 
32.41 detik artinya waktu tempuh pada ruas 
jalan tersebut mengalami peningkatan sebesar 
47.68% dan waktu tempuh pada ruas Jl. Dr. 
Leimena sebelum dilakukannya rekayasa 
sebesar 88.15 detik sedangkan waktu tempuh 
setelah dilakukannya rekayasa sebesar 37.56 
detik artinya waktu tempuh pada ruas jalan 
tersebut mengalami peningkatan sebesar 
57.40%. 
B. Saran  
Dari hasil penelitian yang diperoleh saran yang dapat 
diberikan adalah sebagai berikut : 
1. Perlunya penegasan pemerintah terkait pihak 
yang berwenang pada Jl. Lingkar Tengah 
Makassar. 
2. Perlunya penegasan petugas lalu lintas dan 
instansi untuk melakukan sosialisasi kepada 
masyarakat. 
3. Perlunya Penempatan pos penjaga di titik Jl.Dr. 
Leimena – Jl. Lingkar Tengah. 
4. Melakukan alternatif rekayasa lain seperti 
pelebaran jalan pada Jalan Dr. Leimena agar 
konflik pada simpang Jl. Lingkar Tengah- Jl. Dr. 
Leimena bisa lebih berkurang. 
5. Penambahan fasilitas-fasilitas pada Jl. Lingkar 
Tengah, seperti lampu penerangan disepanjang 
Jl. Lingkar Tengah 
6. Perlunya dilakukan penelitian lebih lanjut 
mengenai perbaikan geometrik jalan pada ruas 
Jl. Dr. Leimena. 
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